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Prufungsantrag gem. § 44 P8tG ist gestellt 
® Fahrzeugluftreifen 

@ Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einer zumindest 
einlagig ausgefuhrten Karkasse, die in Wulstbereichen 
mittels Kernen verankert ist, einem insbesondere mehrla- 
gig ausgefuhrten Gurtel, einem profilierten Laufstreifen 
und Seitenwanden. Jede Seitenwand verlauft vom Wulst- 
bereich ausgehend vorerstflach, unter einem Winkel von 
0 bis 20° zur axialen Richtung, nach au&en. Die Reifensei- 
tenwande (8) sind innerhalb ihres zwischen 50 und 90% 
der Reifenquerschnittshohe (H) verlaufenden Bereiches 
am steifsten ausgefuhrt, so daS sie im eingefederten, 
drucklosen Zu stand des Reifens mit dem Untergrund 
nichtin Beruhrung treten. 



CM 
U> 

CM 
CM 

0) 




\ 13 li» 



lil 

o 



BUNDESDRUCKEREI 10.98 802 049/314/1 



23 



DE 197 22 521 A 1 



l 

Beschreibung 



Die gegenstandliche Erfindung betrifft einen Fahrzeug- 
luftreifen in Radialbauart mit einer zumindest einlagig aus- 
gefuhrten Karkasse, die in Wulstbereichen mittels Kernen 
verankert ist, einem insbesondere mehrlagig ausgefUhrten 
Gurtel, einem profilierten Laufslreifen und Seitenwanden, 
wobei jede Seitenwand vom Wulstbereich ausgehend vo- 
rerst flach, unter einem Winkel von 0 bis zu 20° zur axialen 
Richtung, nach auBen verlauft. 

Ein solcher Reifen ist aus der EP-A 0 140 074 bekannt, 
wobei dieser Reifen Wulstkerne besitzt, die in den Wulstbe- 
reichen exzentrisch in der Weise angeordnet sind, daB bei 
montiertem Reifen der Reifeninnendurchmesser im Wulst- 
bereich kleiner ist als beim Reifen wahrend der Montage. 
Dieser Reifen wird ferner auf einer Felge montiert, die mit 
einem axial innerhalb der Wulstsitzflachen der Felge ange- 
ordneten Stutzteil versehen ist, welcher einen gegenuber 
dem von den Felgenhomern gebildeten Durchmesser groBe- 
ren Durchmesser besitzt In der Notlaufstellung, im Falle ei- 
ner Reifenpanne, stiitzt sich der Reifen mit seiner Innen- 
wand auf dem Stutzteil an der Felge ab. Aufgrund des sehr 
flachen Verlaufes der Reifenseitenwande im Bereich der 
Felgenhorner wolben sich die Seitenwande seitlich aus und 
es wird ein Fahrbahnkontakt oder ein Kontakt mit den inne- 
ren Seitenwanden vermieden. 

Bei einer weiteren, aus dem Stand der Technik bekannten 
Losung zur Erzielung von Notlaufeigenschaften wird die 
Felge derart gestaltet, daB sie radial nach innen erstreckende 
Felgenhorner und neben diesen am inneren Umfang Sitzfla- 
chen fur die Wulstbereiche des Reifens aufweist. Bei einer 
derartigen, beispielsweise aus derDE-A 3246131 bekannten 
Losung, wird zusatzlich die radial auBere Mantelflache der 
Felge als Stutzflache fur den Reifen bei einem Notlauf gebil- 
det. 

Diese, aus dem Stand der Technik bekannten Losungen 
zur Sicherstellung einer gewissen Fahrfahigkeit im drucklo- 
sen Zustand des Reifens kommen nun ohne speziell gestal- 
teten Felgen, insbesondere auch ohne das Vorsehen von 
Stutzflachen auf den Felgen, nicht aus. 

Die Erfindung hat sich daher nun die Aufgabe gestellt, ei- 
nen Reifen der eingangs genannten Art so zu gestalten, daB 
er im drucklosen Zustand zumindest iiber eine gewisse Di- 
stanz fahrfahig bleibt, wobei aber eine Montage des Reifens 
auf einer herkommlichen Standardfelge und nach der Stan- 
dardmethode moglich sein soil. 

Gel6st wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemaB da- 
durch, daB die Reifenseitenwande innerhalb ihres zwischen 
50 und 90% der Reifenquerschnittshohe verlaufenden Be- 
reiches am steifsten ausgefuhrt sind, so daB im eingefeder- 
ten, drucklosen Zustand des Reifens die Reifenseitenwande 
mit dem Untergrund nicht in Beruhrung treten. 

Aufgrund der erfindungsgemaBen Ausfuhrung der Rei- 
fenseitenwande und aufgrund des flachen Obergangsberei- 
ches von Wulst zu Seitenwand, was ein Abstiitzen der Rei- 
feninnenwand im Bereich radial innerhalb des Laufstreifens 
auf den Reifenwulstbereichen ermoglicht, konnen sich die 
Reifenseitenwande im drucklosen Zustand des Reifens so 
verformen, daB sich eine Seitenwandfalte bildet, die vom 
Untergrund weg ragt Die Reifenseitenwande treten daher 
nicht in Kontakt mit dem Untergrund. Die Felge, auf der der 
Reifen montiert wird, kann eine der herkommlichen Stan- 
dardfelgen sein. 

Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung 
besitzen die Seitenwande innerhalb ihres zwischen 50 und 
90% der Reifenquerschnittshohe verlaufenden Bereiches 
eine hohere Biegesteifigkeit als auBerhalb, bevorzugt erfolgt 
die Ausgestaltung derart, daB die Biegesteifigkeit der Sei- 



tenwande vom Gurtel zu den Wulstbereichen hin, insbeson- 
dere gleichmaBig, abnimmt. Dies ist insbesondere fur das 
Fahrverhalten und den Fahrkomfort des Reifens von Vorteil. 
Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung ist 
5 in jeder Seitenwand innerhalb ihres zwischen 50 und 90% 
der Reifenquerschnittshohe verlaufenden Bereiches ein Ver- 
starkungsprofil eingebettet. Das Unterbringen eines solchen 
Veretarkungsprofiles in den Reifenseitenwanden ist herstel- 
lungstechnisch relativ einfach und bietet zudem den Vorteil, 

10 daB iiber den Querschnitt des Verstarkungsprofiles und iiber 
dessen Material eine entsprechende Einstellung und Beein- 
flussung der Biegesteifigkeit der Reifenseitenwande mog- 
lich ist In diesem Zusammenhang ist es auch von Vorteil, 
wenn das Verstarkungsprofil aus Gummi besteht, dessen 

15 Shoreharte A groBer 70 ist. 

Dabei kann das Verstarkungsprofil zwischen der Karkasse 
und dem Seitenwandgummi, oder auch, bei einer mehrlagi- 
gen, insbesondere zweilagigen Karkasse, zwischen den zwei 
Karkasslagen angeordnet werden. 

20 Bei einer alternativen Ausfuhrungsform der Erfindung 
wird zur entsprechenden Beeinflussung der Biegesteifigkeit 
der Seitenwande in jeder Reifenseitenwand zumindest eine 
Gewebelage eingebracht. Insbesondere werden mehrere und 
unterschiedlich breite Gewebelagen vorgesehen. Dabei wer- 

25 den diese Verstarkungslagen bevorzugt ebenfalls innerhalb 
des zwischen 50 und 90% der Reifenquerschnittshohe ver- 
laufenden Bereiches der Seitenwande angeordnet. 

Als zusatzliche MaBnahme, die sowohl die Biegesteifig- 
keit im Sinne der gegenstandlichen Erfindung beeinflussen 

30 kann als sich auch auf andere Reifeneigenschaften, bei- 
spielsweise dem Komfort giinstig auswirken kann, werden 
die Reifenseitenwande derart gestaltet, daB ihre Dicke von 
den Schulterbereichen ausgehend bis zu den Wulstbereichen 
hin kontinuierlich abnimmt 

35 In den Wulstbereichen von erfindungsgemaB ausgefUhr- 
ten Reifen kann auf das Vorsehen von Kernprofilen verzich- 
tet werden. Fur eine ausreichende Steifigkeit der Wulstbe- 
reiche kann es jedoch von Vorteil sein, Kemprofile anzuord- 
nen, die jedoch sehr kurz ausgefuhrt sind und, in radialer 

40 Richtung betrachtet, bis auf eine Hone reichen, die maximal 
das 2,5-fache des in dieser Richtung gemessenen Durchmes- 
sers des Wulstkemes betragt 

Die gegenstandliche Erfindung betrifft ferner ein Fahr- 
zeugrad mit einem erfindungsgemaB ausgefuhrten Reifen. 

45 Bevorzugt wird dabei der Reifen im Bereich der Wulstsitz- 
flachen der Felge im drucklosen Zustand durch Haltemittel 
beispielsweise durch asymmetrisch ausgefuhrte Humps, ge- 
halten. 

Weitere Merkmale, Vorteile und Einzelheiten der Erfin- 

50 dung werden nun an Hand der Zeichnung, die zwei Ausfuh- 
rungsbeispiele darstellt, naher beschrieben. Dabei zeigt Fig, 
1 einen radialen Schnitt durch eine Halfte eines auf einer 
Felge montierten Reifens, Fig, 2 den Reifen gemaB Fig. 1 
im Pannenlauf und Fig. 3 ein zweites Ausfuhrungsbeispiel 

55 eines auf einer Felge montieren Reifens ebenfalls im radia- 
len Teilschnitt 

Es wird darauf hingewiesen, daB sich samtliche nachfol- 
gend erwahnten Abmessungen und Dimensionsangaben 
einzelner Reifenbauteile sich auf die Geometrie des aufge- 

60 pumpten und unbelasteten, auf einer Felge montierten Fer- 
tigreifens beziehen und, soweit anwendbar, den E.T.R.T.O. 
Standards entsprechen. 

Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeugrad besteht aus einem 
PKW-Radialreifen und einer starren Felge. Der Reifen um- 

65 fafit einen profilierten Laufstreifen 1, einen aus insbesondere 
zwei Cordgewebelagen bestehenden Gurtel 2, eine ein - 
oder mehrlagig ausgefuhrte Karkasse 4 mit textilen und/ 
oder metallischen Festigkeitstragem, die durch Umschlin- 
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gen von zugfesten Wulstkemen 5 in den beiden Wulstberei- 
chen des Reifens verankert ist, eine Innenplatte 3 und Sei- 
tenwande 8, wobei unter einer Seitenwand 8 nicht nur der 
bei der Herstellung des Reifens aufgebrachte Seitenwandteil 
(Seitenwandgummi), sondern der sich zwischen dem Gurtei 5 
und dem Wulstbereich erstreckende Reifenteil, inklusive In- 
nenplatte, Karkasse etc., verstanden wird. 

Die insbesondere aus Metall bestehende und einteilig aus- 
gefiihrte Felge 10 kann eine Standardfelge sein und weist 
seitlich auBen Felgenhorner 11, Sitzflachen 12 fur die Rei- to 
fenwiilste und an diese anschlieBend je einen Hump 13 auf. 
Die Felge 10 besitzt ferner ein Tiefbett, welches jedoch 
nicht dargestellt ist. Die vom Eckpunktsdurchmesser der 
Felge zu messende Querschnittshohe des Reifens ist mit H, 
die groBte Reifenbreite mit B bezeichnet. 15 

Wie oben bereits ausgeruhrt geht es im Rahmen der ge- 
genstandlichen Erfindung darum, im Falle einer Reifen- 
panne eine Weiterfahrt mit dem drucklosen Reifen uber eine 
wesentlich langere Fahrstrecke als es mit herkommlichen, 
aus dem Stand der Technik bekannten Reifen moglich ist, zu 20 
gewahrleisten. So soil insbesondere verhindert werden, daB 
die Reifenseitenwande im drucklosen Zustand des Reifens 
mit dem Untergrund in Beriihrung kommen und, wie es bei 
herkommlich gestalteten Reifen der Fall ist, innerhalb kiir- 
zester Zeit zerstort bzw. stark beschadigt werden. 25 

Die Seitenwande 8 des Reifens sind nun so ausgeruhrt, 
daB sie innerhalb ihrer zwischen 50 und 90% der Reifen- 
querschnittshohe H verlaufenden Bereiche am steifsten aus- 
geruhrt sind. Innerhalb dieses Bereiches besitzen die Reifen- 
wande 8 eine hohere Biegesteifigkeit als in jenem Bereich, 30 
der auBerhalb zu den Wulstbereichen hin anschlieBt. 

Dabei werden die Seitenwande 8 insbesondere derart aus- 
geruhrt, daB ihre Biegesteifigkeit, vorzugsweise beginnend 
bei der Randkante der breitesten Giirtellage bis zu den bei- 
den Wulstbereichen, insbesondere bis zu ihrer ersten Kon- 35 
taktstelle mit dem Felgenhom, insbesondere moglichst 
gleichmaBig abnimmt. 

Urn im Pannenfall eine Beriihrung der Reifenseitenwande 
mit dem Untergrund verlaBlich auszuschlieBen, wird der 
Reifen derart gestaltet, daB die Reifenseitenwande 8 bzw. 40 
die Karkasse 4 in den jeweiii§en Wulstbereich sehr flach 
hinein verlaufen, so daB der tJbergang vom Wulstbereich 
zur anschlieBenden Seitenwand 8 zumindest im wesentli- 
chen in axialer Richtung erfolgt, Der zugehorige mit der 
axialen Richtung eingeschlossene Winkel betragt zwischen 45 
0 und 20°, bevorzugt zwischen 0 und 10°. Zum Laufstreifen 
hin besitzt jede Reifenseitenwand 8 einen etwa bogenformi- 
gen Verlauf. 

Bei den in den Zeichnungsfiguren dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispielen ist radial auBerhalb jedes Wulstkernes 5 ein 50 
Kemprofil 7 angeordnet, welches sehr kurz ausgeruhrt ist 
und, in radialer Richtung betrachtet, eine Erstreckung be- 
sitzt, die maximal das 2,5-fache des in dieser Richtung ge- 
messenen Kerndurchmessers betragt Bei erfindungsgemaB 
ausgefuhrten Reifen kann ubrigens auf diese Kemprofile 55 
auch verzichtet werden. 

Urn die Biegesteifigkeit der Seitenwande 8 entsprechend 
zu beeinflussen, werden sie versteifL Dazu gibt es eine An- 
zahl von Moglichkeiten, wobei in Fig. 1 und Fig. 3 zwei die- 
ser Moglichkeiten dargestellt sind. Wie Fig. 1 zeigt, ist in je- 60 
der Seitenwand 8, vorzugsweise innerhalb des oben genann- 
ten Bereiches, ein Verstarkungsprofil 9 eingebettet. Bevor- 
zugt veriauft dieses Verstarkungsprofil 9 vom Randbereich 
der breitesten Giirtellage bis zur Stelle mit der maximalen 
Querschnittsbreite B, kann jedoch auch writer zum Wulst- 65 
bereich zu verlaufen. Das Verstarkungsprofil 9 besteht aus 
Gummi und ist aus einer geeigneten Kautschukmischung 
gefertigt Die Shoreharte A des Verstarkungsprofiles 9 ist 
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insbesondere >70. Im Querschnitt betrachtet ist das Verstar- 
kungsprofil 9 so gestaltet, daB es eine breiteste Stelle besitzt, 
die knapp radial innerhalb des Gurtels 2 liegt, von wo aus 
sich seine Dicke bis zu den beiden Endbereichen kontinuier- 
lich verringert Beim Aufbau des Reifens kann das Verstar- 
kungsprofil 9 dabei direkt auf die Karkasse 4 aufgelegt wer- 
den und befindet sich somit zwischen dieser und dem Sei- 
tenwandgummi. Alternativ dazu kann eine zweilagige Kar- 
kasse vorgesehen werden, wobei das Verstarkungsprofil 9 
zwischen den beiden Karkasslagen angeordnet wird. 

Fig. 2 zeigt den Reifen aus Fig. 1 im drucklosen Zustand, 
also wahrend eines Pannenlaufes. Aufgrund der hoheren 
Biegesteifigkeit der Seitenwand 8 in deren an den Gurtei an- 
schlieBenden Bereich und der Kontur im Ubergangsbereich 
vom Wulst zur Seitenwand bildet sich eine Seitenwandfalte, 
die vom Untergrund in Richtung Felge abhebt, so daB kein 
Kontakt der Reifenseitenwand zum Untergrund erfolgt. Ins- 
besondere ermSglicht der erfindungsgemaB gestaltete Uber- 
gangsbereich Wulst - Seitenwand ein Abstutzen des Reifen- 
wulstes innen am Reifen im Bereich des Laufstreifenrand- 
bereiches, wodurch die Bildung der geschilderten Seiten- 
wandfalte unterstiitzt wird. Es ist gunstig, wenn die Innen- 
wand des Reifens mit einem Gleitmittelbelag versehen wird 
oder wenn in das Reifeninnere eine entsprechend Gleitpaste 
eingebracht wird. 

FUr das Fahrverhalten und die Komforteigenschaften des 
Reifens im Normalbetrieb ist es von Vorteil, wenn die Sei- 
tenwande 8 derart gestaltet werden, daB ihre Biegesteifigkeit 
vom Gurtei zum Wulstbereich zu moglichst gleichmaBig ab- 
nimmt. In diesem Zusammenhang ist es femer auch von 
Vorteil, wenn die Reifenseitenwande derart gestaltet wer- 
den, daB ihre Dicke von den Schulterbereichen ausgehend 
bis zu den Wulstbereichen hin kontinuierlich abnimmt. 

Um zu verhindern, daB im drucklosen Zustand des Rei- 
fens die Reifenwiilste ins Tiefbett der Felge rutschen, sollten 
nur solche Felgen Verwendung finden, die einen entspre- 
chend gestalteten Hump besitzen, beispielsweise, wie darge- 
stellt, Felgen mit asymmetrischen Hump. Alternativ dazu 
kann auch in Erwagung gezogen werden, durch andere ge- 
eignete Mittel ein Halten der Reifenwiilste auf den Sitzfla- 
chen der Felge zu gewahrleisten, beispielsweise durch An- 
kleben. 

Eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung ist in Fig. 3 
dargestellt. Bei dieser Ausfuhrungsvariante wird die Biege- 
steifigkeit der Reifenseitenwande dadurch erfindungsgemaB 
beeinfluBt, daB in jeder Reifenseitenwand zumindest eine, 
im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel zwei, gesonderte Ge- 
webelagen 14, 15. Als Material fur diese Gewebelagen 
kommen textile Corde, wie Rayon, Nylon, Polyester oder 
auch Aramid in Frage. Die Festigkeitstrager in diesen Ge- 
webelagen 14, 15 sind unter einem Winkel von 20 bis 70° zu 
den radial verlaufenden Karkassfaden ausgerichtet, wobei 
bei mehreren Gewebelagen die Festigkeitstrager der Lagen 
einander kreuzen sollten. Bei der in Fig. 3 dargestellten 
Ausfuhrungsform ist eine vom Randbereich der breitesten 
Giirtellage bis knapp oberhalb der Stelle mit der groBten 
Reifenbreite verlaufende Verstarkungslage 14 angeordnet, 
die auf der Karkasslage positioniert ist. Eine zweite Verstar- 
kungslage 15, die etwa eine Erstreckung von 2/3 der Er- 
streckung der ersten Verstarkungslage 14 besitzt, ist direkt 
auf der ersten Verstarkungslage aufgebrachL Die radial au- 
Beren Endbereiche der beiden Verstarkungslagen 14, 15 lie- 
gen dabei zumindest im wesentlich auf gleicher Hohe. Zu- 
satzlich kann beispielsweise durch eine Variation der Dicke 
der Reifenseitenwande sichergestellt werden, daB die Ab- 
nahme der Biegesteifigkeit der Seitenwande moglichst 
gleichmaBig erfolgt 

Es gibt noch eine Anzahl weiterer Moglichkeiten, durch 
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die sich die Biegesteifigkeit der Seitenwand entsprechend 
beeinflussen lafit. So ist es insbesondere denkbar, ein Ver- 
starkungsprofil mit zumindest einer Verstarkungslage zu 
kombinieren oder auch mehr als zwei Verstarkungslagen in 
der Reifenseitenwand anzuordnen. Auch durch die Kombi- 5 
nation unterschiedlicher Materialien in einzelnen Verstar- 
kungslagen kann eine entsprechende Beeinflussung der Bie- 
gesteifigkeit der Seitenwand erfolgen. Dariiber hinaus ist es 
auch moglich, Verstarkungsprofile so zu gestalten, daB es 
sich aus zwei oder mehr unterschiedlichen Kautschukmi- 10 
schungen mit verschiedenen Shoreharten zusammensetzen, 
derart, daB die Biegesteifigkeit im erwiinschten AusmaB und 
in der erwiinschten Art und Weise beeinfluBt wird. 

Patentanspriiche 15 

1. Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einer zumin- 
dest einlagig ausgefuhrten Karkasse, die in Wulstberei- 
chen mittels Kemen verankert ist, einem insbesondere 
mehriagig ausgefuhrten Giirtel, einem profilierten 20 
Laufstreifen und Seitenwanden, wobei jede Seiten- 
wand vom Wulstbereich ausgehend vorerst flach, unter 
einem Winkel von 0 bis zu 20° zur axialen Richtung, 
nach auBen verlauft, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Reifenseitenwande (8) innerhalb ihres zwischen 50 und 25 
90% der Reifenquerschnittshohe (H) verlaufenden Be- 
reiches am steifsten ausgefuhrt sind, so daB im eingefe- 
derten, drucklosen Zustand des Reifens die Reifensei- 
tenwande (8) mit dem Untergrund nicht in Beriihrung 
treten. 30 

2. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Reifenseitenwande innerhalb ih- 
res zwischen 50 und 90% der Reifenquerschnittshohe 
(H) verlaufenden Bereiches eine hohere Biegesteifig- 
keit besitzen als auBerhalb. 35 

3. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Biegesteifigkeit der Seiten- 
wande (8) vom Giirtel (2) zu den Wulstbereichen hin, 
insbesondere gleichm&Big, abnimmL 

4. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 40 
3, dadurch gekennzeichnet, daB in jeder Seitenwand (8) 
innerhalb ihres zwischen 50 und 90% der Reifenquer- 
schnittshohe (H) verlaufenden Bereiches ein Verstar- 
kungsprofil eingebettet ist. 

5. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 4, dadurch ge- 45 
kennzeichnet, daB das Verstarkungsprofil (9) aus 
Gummi besteht und eine Shoreharte A groBer 70 be- 
sitzt. 

6. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 4 oder 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verstarkungsprofil (9) zwi- 50 
schen Karkasse (4) und Seitenwandgummi angeordnet 
ist 

7. Fahrzeugluftreifen mit einer mehriagig ausgefuhr- 
ten Karkasse, nach einem der Anspriiche 4 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Verstarkungsprofil (9) 55 
zwischen zwei Karkasslagen angeordnet ist 

8. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daB in jeder Reifenseiten- 
wand zumindest eine Gewebelage (14, 15) eingebracht 
ist, deren Verstarkungsfaden oder -corde unter einem 60 
spitzen Winkel von insbesondere 20 bis 70° zu den ra- 
dial verlaufenden Karkassfaden angeordnet sind. 

9. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mehrere, in radialer Richtung unter- 
schiedlich breite Gewebelagen (14, 15) eingebracht 65 
sind. 

10. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Dicke der Sei- 
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tenwande (8) von den Schulterbereichen ausgehend bis 
zu den Wulstbereichen hin kontinuierlich abnimmt. 

11. Fahrzeugluftreifen mit Kemprofilen radial auBer- 
halb der Wulstkerne, nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB die Kemprofile (7) 
bis auf eine Hone reichen, die maximal das 2,5-fache 
des in dieser Richtung gemessenen Durchmessers des 
Wulstkernes (5) betragt 

12. Fahrzeugrad bestehend aus einer Felge und einem 
Fahrzeugluftreifen, dadurch gekennzeichnet, daB daB 
der Reifen nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 
bis 11 ausgefuhrt ist. 

13. Fahrzeugrad bestehend aus einer Felge und einem 
gemaB einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 11 
ausgefuhrten Fahrzeugluftreifen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Reifen im Bereich der Wuistsitzfla- 
chen der Felge im drucklosen Zustand durch Haltemit- 
tel, beispielsweise durch asymmetrisch ausgefuhrte 
Humps, gehalten wird. 
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